Bibliografía. La situación económico-política de los Ferrocarriles del Estado by Ingenieros de Chile, Anales del Instituto de
124 BI�LIOGRAI<'lA
Metro cubico.'
Decimetro cobico
Centimetre cubico _
Millmetrc cubico .
Grado Celsius ..
Calor ia .
Calorie kilo .
Tonelada
Gramo ...
1(i16gn;111o
Decigramo .
Centfgramo .'
Miligramc .
Ampere
Volt.
Ohm"
Sierriens .
�_i3
dnl3
cr'n3
3
mm
Cclcmb .
jcule .
Watt.
Farzd .
Henry _
Kilovcltsmcere .
Voltampcre ..
Ampereuora .
Kilcwatthcra .
c
J
w
F
H
KVA
\TA
Ah
KWh
cal
- kcal
t
g
kg
Og
cg
Miliamperc .
Kilowatt
Microfarad
Megohm
1-10ra .
Minute. ", {tiempo) .
Segundo
InA
I(\V
rug
A
V
il
S
min.
:,.'J_,_
Santiago. 24 de Fcbrcrode 1'922.
BIBLIOGRAFIA
LA SITUACION ECONOMICO-FOLITICA DE LOS FERROCARRILES,
DEL ESTADO, cor RACL SIMON.
Una nueva publicacion sobre la prolongada crisis ecor.omica de los Ferrocarri-­
les del Estado y sobre los rr.edios cor.ducentes a remediarla, pudiera parecer inne­
cesaria si se atiende a la abundante literatura acumulada sobre csta materia, entre
folletos, dis CUTE OS y artlculos de prensa. Pero quien se deje guiar por ur.a aprecia­
ci6n de esa naturaleza y no dedicue, en consecuer.cia, el tiempo recesarlo a la lee­
tura del nuevo libra de que voya ocuparme, perdera una valiosa oportur.idad de
adquirir cor.ocimicntos realmentc utiles acerca de tan dcbatida cucstior-.
En el estudio de la "Situacion Ecor.omico-Politica de los Ferrocarriles del Estado'"
el senor Raul Simon ha seguido un metodo cientifico y Un orden riguroso. En efee­
to, 13i se considera la variedad de cases del problema, y el er.cadenamiento logico
de causas que es precise analizar para obtener una rolucion suficientem.erite apro­
ximada, el estudio economico de la explotacion de los Ferroearriles del Estzdo de­
bera seT descompuesto en tantas partes como fases principales presenta el 'con1pli­
cado problema ferroviario. As!, el. senor Simon ha tratado, en orden sucesivo:
I. Causas determinantes de 1a crisis Ierroviaria:
IL La tarifa flexible y el nuevo regimen Ierroviario;
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III. Influencia de la variacion de Ia moneda en las tarifas y presupuestos de
los Ferrocarriles del Estado;
IV. Las ajzas de taritas y sus efectos econornicos:
V. Conclusiones generales y rcformas necesarlas de la actual -ley de regimen
administrative delos Ferrccarriles del Estado.
En -12 parte primera, el autor investiga y aisla 12.S diversas causae de la crisis
ferroviaria, y acumula 103 antecedentes economicos, historicos y tecnicos
_ que le
serviran de fundamento en 103 estudios siguientes.
En Ia parte secunda considera las conclusiones anteriormentc establecidas
y reduce todo el problema ferroviario a un problema de tarijas. Analizando las nue ..
vas leyes sobre regimen ferroviaTio dlctadas en Europa v en Norte America, dcspues
de la guerra, llega a hi conclusion de que la tarija [lexible v la Adminietracion Lndi­
recta por el Estado constituyen los elementos esenclales de la forma de explotaci6n
que satisface a Ia vez las necesidades y las conveniencias. nacionales.
En la parte tercera considera 0.1 hecho cstablecido en Ia parte segunda, de que
13 sclucicn del problema ferroviario s610 puede obtenerse con Ia aplicacion de una
i.arifa oportuna y justa, y estudia, en consecuencia, la forma de aplicacion de esa
tarifa en relacion con las fluctuaciones de la moneda nacional.
En la parte cuarta, comprueha que la aplicacion de las tarifas necesarias al
financiamiento de los Ferrocan'iles del Estado, produciria sabre el precio de los ar­
-ticulos transportados un efecto que podria cstimarse de orden inferior cOn respecto
a las relaciones de oferta y de demands que provocan las grandee fluctuaciones del
mercado.
Finalmcntc, en la parte quinta precisa las conclusioncs generales y sefiala las
reformas indispensables a la ley organica de la Administracion de los Ferrocarriles
del Estado, tendientes a .armonizar In gcstion industrial y comercial con la Adminis
-tracion indirecta por 0.1 Estado
La clase de estudio que se ha dedicado a cada una de estas partes ha debido
corresponder, naturalmentc, a la materia investigada .. Asi, la parte primera es un
-estudio historico, econcmico y estadistico tratado de manera expositiva: la segun­
da, cs especialmente narrative: Ia tcrcera, es Una investigaci6n de indole mate­
matica: Ia cuarta, esta basada, como es natural, en un estudio estadistico de los
fletes, de los precios de venia de los articulos transportados. de las variaciones de
unos y otros y de BU comparacion y relaciones reciprocas
En resumen, si cada parte pudiera parecer aislada, es Ia verdad, sin embargo,
que ellas constituycn una cstncta y rfglda asociacion de ideas que lleva a determi­
nar cual es y cual debiera ser 10. situacion de los Ferrocarriles del Estado ante la
-economia general y Ia politica administrativa del Estado.
Puede decirse que, entre nosotros, es este el primer libro que estudia nuestros
problemas de transportes aplicando a su investigacion un procedim.iento riguro­
samente cientifico. La opinion generalizada, personal 0 circunstancial, y siempre
.impresionista, que abunda en la mayor parte de los Iibros 0 articulos que tratan
esta clase de materias, es reemplazada en este easo por la investigacion estadistica
-y la deducci6n matematiea.
Com.o era de esperarlo, el prim.er cstudio tecnico .de los- rn,edios nacionales de
iransporte ha venido a destruirideas ya gencralizadasy que, por Stl falta defunda­
mento, podrian facilmente ser clasificadas_en eI',genero"supersticioso.
Es este, por ejempl0, el caso,de) tl"'el de las danaides. Se ha dkho que en la
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Empresa se consumian los dineros del Estado. Se ha hablado de un deficit etei
Se ha dicho que los Ferrocarriles del Estado, por e1 solo hecho de ser del Estadc
habian producido ni producirian jamas utilidades, Sin embargo, esa "verdad
negable" resulta falsa: los Ferrocarriles .del Estado produjeron continuame
utilidades desde ,1885 hasta 1895. Las perdidas, con breves interrnitencias, se r
dujeron a partir de esa ultima Iecha, como consecuencia de causas economicas
dependientes de la Administracion de Ia. Empresa, las cuales aparecen claramel
establecidas en la primera parte del libro que comentamos, Ahora bien, consider:
do el periodo de 1855 a 1913-fechas que sefialan el comienzo y el fin de la respr
sabilidad fiscal en los ejercicios financieros de los Ferrocarriles del Estado-y
duciendo a oro de 18d. las entradas y las perdidas de la explotacion, Ee llega a',
tcr.cr 94 millones de peEDS oro de utilidades contra 71 millones de pesos oro de p
didas, sin contar las econornias directas reportadas al Estado, por servicios pres]
dos a otras ramas de Ia Administracion Publica COll10 ser, correos, transportes f
cales a precio reducido, etc.
OtIO error, que petter.ece tz rnbien a la categoria de los adquiridos por sugi
tion, 0 de los simplernente supersticiosos, es el que consiste en creer que las taril
de los Ferrccarriles eel Es.tzdo pueden facilmente hacerse prohibitivas. EI anali
entre las fluctuaciones de los precios de venta de los diverros articulos y la cua
tia cel flete ferroviario es bastante para derr.ostrar que existe un margen suficien
que la Empresa podria utilizar can discresion para obtener la regularidad en su me
cha financiera, sin impedir ningun transporte.
Es tarnbien un error suponer que las tarifas preteccionistas favorezcan la vic
economica de la Nadon. Elias tienen par efecto obligar al Estado a perder el ben
fieio que le correspor de percibir par los cspitales invertidos en EUS ferrocarriles �
sobre los cuales, par EU parte, debe pagar un interes que figura en el servicio de
deuda externa nacional. Y si la proteccion sobrepasa ciertos limites, como se ha v
rificado entre r.osotros, tier.e por etecto obligar trmbien a pagar las perdidas de
explotacion al mismo Estado, es decir a un con junto de actividades y personas (
las cuales una parte-�;i LO la mayor=r;o ha recibido beneficio directo del ferroc:
rril, porque r.o ha efectuado transportee.
Vale Ia pena aprovechar csta oportunidad para insistir sobre las consideracf
nes de justicia y de convenier.cia nacional que condenan el regimen de tarifas £1
rroviarias der.ominado proteccionista, porque niega al Estado el derccho de obteni
1a Iegitima remuneracion sobre los capitales,
La inversion en vias ferreas, de fondos nacionales obtenidos directamente (
las rcntas publicae 0 par medic de ernpres titos que �_e sirven can rentas generale
irrporta un gravamen para la colectividad en bereficio indirecto de ella, es verda.
pero en provecho directo de quienes utilizan estc m.edio de transporte,
Para estes ultimos, tal provecho esta representado por la diferencia entre I
prccio del transporte antes y despues de construido el ferrocarril, no solo con rei
pecto a las mercaderias que antes se zcarreaban por otros medics, sir.o que tambie
con respecto a aquellas que [010 ha side posible transportar una vez construida ]
VIa ferrea
La simple enurciacion del heneficio dirccto rcsultante de Ia existencia del I(
rrocarril para la regi6n que 10 utiliza, conduce a declarar que a ella corresponde d(
'Volver a la Nacion 10 que esta paga por Eervicio de los capitales empleado; 0 Eea qu
las terifas deben eEtar c".leuladas para producir entradas que a!eaucen para la remt
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neracion de los capitales, remuneracion que no viene a ser otra cosa que Ia partici-.
pacion legitima del Estado-dueno,en este case del capital---en los beneficios crea�­
dos merced a -esta particular destinacion de dichos capitales,
Esta consideracicn dc juaticia se encuentra reforzada por otra de indiscutible.
conveniencia nacional,
.
La remuneracion del capitol perrnite al Estado emprender nuevas obras pu­
blicas, nuevas vias Ierreae en regim-es dcsprovietas de este medio perfeccionado de­
transporte, reconstituir en una palabra, el capital empleado para usarlo nuevamen­
te en obras de que aprovecharan las mismas generaciones actuales, aumentando
asi mas rapidamente la. riqucza publica y sirviendo con mayor smplitud el progreso-
nacional. .
S610 una razon de egoisrr.o en provecho de los usuaries de las vlas f�rreas fls­
cales ya construidas puede mantcrcr la teona de que es licito ceder a aquellos, bajo­
pretexto de proteger la produccion en las zonas servidas, una mayor proporci6n
del. beneficia de los trans portes, que la que legitimamente les corresponde, con per­
juicio para Is coI�tivid2.d, Y muy especialrr-ente de I� regiones que no han tcnido­
la suerte de scr preferidas en 10. consrr uccicn a el perfeccionemiento de $,US vias de
comunicacion y a cuyo efecto corresponderia dedicar de preferencia la rer.ta sobre
el capital nacional absorbido en las primeras.
Ojala que estudios razonados como el que da origen a estas lineae conduzcan
a eliminar la teorta de las tarifas proteccionistas, ya suprimir radicalmente estes.
errores de concepto a Que hemos aludido, errores generalizados respecto de las cxplo­
taciones fiscales.v-sin valor algur.o respecto de las explotaciones par ticulares-e­
y 'a los cuales obedece la crisis histcrica de los Ferrocarriles del Estado.
No podrian negarse los efectos de uu regimen administrativo inadecuado 0
de una preparacion insuficiente de. parte del personal. Pero no son determinantes
estas causae que existen a menudo en ferrocarriles que dejan utilidades y que han
existido tambien en: nuestros Ferrocarriles 'del Estado, aun en el largo periodo de
1885 a 1895 en que el ejercicio Iinanciero eefialc un rio interrumpido superavit.
Con mucho acierto, pues, hace residir el sefior S1Ir..6n en. U11a tarifa oportuna y
justa el elemento principal en 1a resolucion del problema ferroviario. Para ello in­
vestiga prim.ero quien debe fijar las tarifas. Como solucion practica inmediata pro­
pone que eca cl mismo Consejo Administrative de.los Ferrocarriles del. Estado. Se­
funda para ello en que, estando el Conseio exclusivamente formado por representar.­
tes del Gobierno y miembros del Congreso, los ir.tcrcses del Esfado estan igual o­
mejor reeguardados que .bajo el control intermitente, y 'aveccs contracictoric, de
los Ministros de Ferrocarriles, Carro solucion extensiva a todos los ferrocarriles,
particularcs y fiscales, v demas medics de trar-spoi te, ,rccomienda, 10 que nos pa­
rece preferible por muchos conccptos, Ia creacion de un Comite intcrmcdizrio en­
tre las diversas-ern_presas y el Gabierr:o, Cornjte aralogo a 12t "Interstat.e Cornm.ercc·
Com_mission" de Estados ["nidos, en 1a forma eEtablecida en 1920 por ley Esch­
Cummins;" 0 a1 "Statutory Rates Advi::ory Cornrnitte" d'e Irg1aterra, creado pOl'
el "Bill" de 1921, segli!D cl proyecto de Eric Geddes'. A este corre8pOEderia :admirh­
trar "illdirectcrnente" tadas las em_presas de transportes del pais, establecicndo
las tarif2.s necesarias, garat1tizar.co un cicrto-hJteres �obrc los capit31es mvertid08.­
recibier.do en W1 Fon-do Nacional exce�o� detcrmin-ados ::,obre un in teres m.aximo,
invirtierdo este Fondo Gener21 en m,ejoI2JY1ieLtos de los transportes 0 en ayuda
finaLciera.'a las ern.presae:, arrr_orizerco el dc.C:3rrollo de los.fcrrocarriles con los ca-
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-minosylos puertos, realizando, en fin, una amplia politica de viabilidad que e
-duzca a1 fomento de la produccion y la riqueza nacional por e1 desarrollo de los r
dios de transporte,
-
Es est. 1a forma en que Francia, Inglaterra y Estados Unidos de Norte Amert
principalmente, han salvado 1a crisis de transporte provocada por 13 guerra. Y ,
ta seria tambien la forma Iogica de hacer de nuestros diversos medias de comunir
.cion todo un sistema armonico, oricntado, segun los grandes intereses nacionah
Aparte de tesis aisladas e inmediatas, es este el objeto fundamental que domi
en el 1ibro "La situacion Economica-Politica de los Fcrrocarriles del Estado" c
.ingeniero Raul Simon,
El autor, U'GO de los mas jovencs ingenieros al serviciode los Ferrocarriles d
Estado, ha escrito este libra como contribucion. al "Primer Congreso de Ferree
niles". En realidad se trata de una obra que, por su metodo cientifico y su elevac
-concepcion, sobrepasa toda expectativa que pueda haberse cifrado al establecer (
Congreso de los Ferrocarriles del Estado entre las instituciones de perfeccionamier
-to profesional de los empleados.
FRANCISCO MARDONES
COUTS de Mecanique, por Louis Roy. =Un volumen de 20D paginas, con 103 figuras. 25 fro Gau
-thier=-Vlllars y Co. 55, Quai des Grands. Augustlns. Paris.
EI tome primero del Curso de Mecanica del profesor Louis Roy, de la Facultad de Ciencias d,
"Tolosa, del cual va homos dado a ccncccr el segundo tcmo dedicado a la Resistencia de Materiales
'trata de mecanica racional y, como se dirige a principiantes, el actor se ba Iimitado a tratar 8610 los cle
mentos de esta ciencia. Sin embargo la materia esta tratada con toda precision, R1n eludir ciertas cues
-tiones de interes puramente teoricas que se presentan inevitablernente a la reflexi6n y sobre las cuale
'se deslizan apenas las obrae clasicas del ramo.
Dirigiendose en su mayorla a futures ingeniercs, el autor, a fin de darles una nocion del metodc
-de los trabajos virtuales, consagra un Capitulo a este .metodo Y da -algunas aplicaciones. Asimismo ct
-de interes el capitulo referente a los principios de la Mecmica, en que Be demu�stran diversos postu-
'ladas que se adrmten impltcitamente en las obras didacticas corricntes.
La Matiere el l'Energie, por Louis Rougter.c-Lln volumen en 8, de 112 paginas. 9 fr. 50. Librcrle
-Cauthier-villars y Cia. 55, Quai des Grands+Augustine. Paris.
En su nueva obra sabre la teorta de Einstein; 1\1. Rougier, que ha side uno de los prlmeros er
.darla a conocer en Francia, desarrol1a y pone en clare la consecuencia mas paradojal y mas discutida
.del principia de Relatividad, la que atribuye a la energta una masa, un peso en proporcion y una estruc­
tura, de tal modo que 10 que nosotros llarnamos materia no es mas que un caso particular de 1a energla
La antigua dualidad del ponderable y del imponderable ee rcemplazada por 1a de campo electromag­
-netico 0 energta, de la cualla radiacion y la materia son simples modalidades, y por la de campo puro de
gravitacicn 0 espacio einstaniano.
M. A. A,
